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UNA MICA ~ ~ i ~ r b t l l ~  
aparició del ferrocarril a mitjan segle XIX suposi una 
immensa revolució tecnolbgica i econbrnica en el m6n 
del tmnsport Cap al final del segle la xarxa ferroviaria arri- 
bava pradcament a qualsevol punt econbmicament sig 
nificatiu del temtori. Aquest desenvolupament ana a carrec, basi- 
cament, d'empreses privades, tant per a fer-ne la prornoció i la 
constnicció de la infraesüuctum corn per a I'explotació. A principi 
del segle XX les nombroses concessions i empreses operadores 
s'havien anat fusionant en unes quantes gmns empreses, que en 
alguns a m b i  temtorials havien aconseguit el monopoli i en altres 
cornpetien entre elles. A Espanya, I'MZA i Norte competien en 
alguns corredors importants per tot el territori, mentre que Anda- 
luces es concenbava en un ambi més restringik. Alhora, mantin- 
gueren la seva independencia moltes petites companyies que explo- 
taven linies d'ampledevia diferent, com els Ferrocamls de Catalunya 
i els Ferrocamls Catalans. En prinapi, aquestes empreses opera- 
ven amb capital privat i tenien beneficis, si be moltes necessitaren 
incentius fiscals importants. 
Perb cap als anysvint del segle passat es desenvolupa una nova 
tecnologia del transport terrestre. el binomi autombbil - carre- 
tera, i el ferrocarril comen@ a perdre el seu monopoli. Les com- 
panyies no pogueren rnantenir les seves obligacions conces- 
sionals pel que fa al servei de viatgers sense entrar en fortes 
perdues. A Europa, cap als anys trenta i quaranta gairebé totes 
les ernpreses ferroviaries estaven en crisi i, en la majoria de pai- 
sos, foren nacionalitzades, fet que va donar lloc a la creació de 
les grans empreses públiques estatals com Renfe, SNCF, British 
Rail ... que mantingueren els serveis de viatgers i rnercaderies a 
base de subvencions estatals i mesures proteccionistes davant 
de la carretera. 
Als Estats Units, perb, les companyies tingueren més llibertat per 
a suprimir serveis i reorgan'harse. Anaren abandonant els serveis 
de viatgers, es concentraren en el negoci de les rnercaderies i es 
fusionaren fins a crear grans xarxes d'abast continental. Els Estats 
Units i Canadi constitueixen un gran espai ferroviari on les corn- 
panyies ferroviaries poden ser competitives gracies al transport de 
Eix transversal ferrariari: tram central. ICC 
grans pesos a grans distancies rnitjanvnt xarxes prbpies especia- 
litzades gradualment en les mercaderies. 
Al Japó, les companyies ferroviaries seguiren un procés gairebé 
invers. Moltes de les empreses privades varen sobreviure i gau- 
deixen encara d'una excel4ent salut que els ha permes haver 
constituit grups empresarials que uneixen el negoci del trans- 
port de viatgers amb I'imrnobiliari al llarg de corredors rnetro- 
politans. Fins i tot la companyia nacional pública ha pogut ésser 
fragmentada i privatikada. El Japó és un pais molt dens, en el 
qual els fluxos de viatgers són molt mes grans que a Europa i 
als Estats Units i on les companyies ferroviiries varen saber apro- 
fitar la seva condició de canalikadores de fluxos per a desen- 
volupar negocis cornplementaris, com per exemple centres 
cornercials en les estacions. Per contra, gairebé s'hi ha abando- 
nat el transport de rnercaderies, poc cornpetitiu en un país rela- 
tivarnent petit i amb una xarxa fraccionada. 
Finalment, no hauríem d'oblidar que el segle XX va veure I'apari- 
ció d'un altre tipus de ferrocarril, el rnetropolita o metro. Mentre 
anava perdent el rnonopoli del territori i de la superficie, la tecno- 
logia ferroviaria va trobar un carnp especialitzat en el qual resulta 
imbatible i insubstitu'ible: el transport de grans quantitats de viat- 
gers pel subsbl de les grans rnetrbpolis. Pel fet de poder ser elec- 
trificable i perque es rnou guiat pels carrils, el ferrocarril es espe- 
cialrnent idoni per als túnels. Perb aixb és una altra histbria. 
Aixi, doncs, ens trobem que el ferrocarril convencional ha sobre- 
viscut arnb bona salut nornés en alguns arnbits territorials i fun- 
cional~ concrets. D'una banda, en I'arnbit del transport de viatgers 
en nuclis metropolitans, on aprofita els rnateixos corredors super- 
ficial~ que va ocupar durant el segle XIX. És el que anornenern 
rodalies, cercanías, S-Bahn, commuting, banlieue, RER ... D'altra 
banda, s'esth desenvolupant una nova xaixa: I'alta velocitat de viat- 
gers. Les seves característiques de tracat obliguen a crear nous 
corredors i, nornés en alguns casos, especialrnent en I'entrada a 
les ciutats, s'aprofiten els corredon ferroviaris existents. 
Pel que fa a les rnercaderies, les característiques de traqat poc exi- 
gents (alrnenys en planta) perrneten aprofitar rnolts dels traqats 
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antics. Pero, quan ens apropern a les grans ciutats, els serveis de 
rodalies tendeixen a saturar la xarxa, i cal buscar nous corredors 
per als trens de rnercaderies. Als Estats Units no han tingut rnassa 
problernes d'aquesta rnena, ja que el ferrocarril ha fet seva gaire- 
bé tota la xarxa i practicarnent no hi ha trens de viatgers que facin 
nosa. 
La situació a Europa és diferent de la dels Estats Units i del Japó. 
A Europa volern rnantenir tant les rnercaderies com els viatgers. 
Un ferrocarril de rnercaderies cornpetitiu necessita un gran espai, 
com a rnínirn de dirnensions sirnilars a tot Europa, i cornpanyies 
Mintethmd del wrt de Barcelona 
que puguin operar en tot aquest espai cornpetint entre elles. Pero 
aixo no s'adiu gens arnb I'existencia de cornpanyies estatals que 
controlen, cadascuna individualrnent, una petita part d'aquest terri- 
tori en regirn de monopoli. D'aquí ve la idea, a la Unió Europea, 
de separar la infraestructura, que continuara essent de cada estat 
rnernbre, dels serveis, que podran oferir cornpanyies privades o 
públiques en regirn de competencia. Obseweu, pero, que es trac- 
ta d'una cosa que no s'ha fet rnai en el rnón ferroviari: separar la 
gestió de la infraestructura de la gestió dels serveis. Ja hern vist 
que ni els arnericans ni els japonlesos han seguit aquest carní i que 
rnantenen les cornpanyies ferroviaries integrades: via i trens en les 
Operari d'FGC en tasques de carrega i descarrega de mercaderies. FCG 
mateixes rnans. Pero el carní que ha ernpres la Unió Europea sern- 
bla I'únic possible si volern tenir un ferrocarril competent tant en 
mercaderies corn en viatgers que s'ajusti als antecedents de frag- 
mentació corn els que inevitablernent tenirn a Europa. Ara bé, no 
hem d'oblidar que es tracta d'un carní difícil, que va molt rnés a 
poc a poc que no voldríern, ja que hi ha tota rnena d'entrebancs, 
des de les dificultats tecnolbgiques (cada xarxa té característiques dife- 
rents, rnés enlla de I'anecdota de I'ample) fins a les reticencies sin- 
dical~ i directives dins de les grans cornpanyies estatals. 
en el trar 
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EL WNTEXT EUROPEU I ESPANYOL 
A Europa, en els darrers vint anys, el transport de rnercaderies ha 
crescut a un ritme rnitja del 3,4010 anual. Pel que fa a la part terres- 
tre, aquest creixernent se I'ha ernportat tot la carretera, que ha cres- 
cut a un ritrne del 4,9010, rnentre que el ferrocarril ha disrninuit a 
un ritrne rnitja de 1'1,3 010. Es preveu que en els propers anys es 
mantindran els creixements globals, de manera que les carreteres 
tendiran a anar-se congestionant encara rnés. La Unió Europea pro- 
posa fer un esfor~ per a invertir la tendencia, de manera que la 
carretera creixi nornés un 2,7010 anual i el ferrocarril passi de per- 
dre 1'1,3010 a guanyar el 6% anual. Per a aconseguir aixo, el rnés 
irnportant és consolidar un espai ferroviari europeu al rnaxim d'u- 
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nlflcat des del punt de vlsta de la lnfraestructura (tant de tecno- gla de creac~ó d'una xarxa d'ample europeu I d'ús m~xt mercade- 
log~es com de gest~ó) I al maxlm de d~vers~f~cat I competltlu des rles -viatgers, formada tant per lín~es noves com per la remodela- 
del punt de vlsta dels servels. De fet, alxo es el que ofere~xen les CIO de les existents 
carreteres (xarxa un~f~cada, sense fronteres de cap mena) I els 
camlons (forta competenc~a entre ells) Observeu que aquestes EL PORT DE BARCELONA I LA PLATMORMA LOG~S~CADU 
dues cond~c~ons no tenen galre a veure amb la tecnologia I amb D m d  
la construcció, sinó amb la gestió. Ara be, aixb no vol dir que la En el creixement del transport de mercaderies a Catalunya, hi juga 
infraestructura ferroviaria actual no presenti greus mancances des un paper molt important el Port de Barcelona i I'area logística del 
del punt de vista del transport de mercaderies. Ja hem comentat seu voltant, formada a mes del port, per les zones d'activitats logís- 
que en molts punts hi ha conflictes de prioritat entre mercaderies tiques ZAL I i la futura ZAL II, així com la Zona Franca, el Polígon 
i viatgers. I, d'altra banda, si s'aconsegueix anar creant aquest espai Pedrosa i I'aeroport. 
ferroviari unificat i competitiu i s'assoleixen els ritmes de creixe- 
ment desitjats, aleshores sí que fara falta infraestructura, tant de Es tracta d'una area que experimentara un fort creixement els 
nova com de renovada. Cal, per tant, treballar en tots els sentits: propers anys lligat entre altres coses a I'estrategia del Port de 
en la gestió dels serveis i en la preparació de la infraestructura. Barcelona d'esdevenir la porta sud d'Europa per a les merca- 
deries procedents del sud-est asiatic. La nova terminal de con- 
Per aixo, a Europa ja s'esta plantejant la necessitat de crear una tenidors en construcció permetra gestionar set milions de TEU 
xarxa europea de mercaderies, que en part aprofiti línies actuals i (1,9 milions I'any 2004).Aquesta estrategia no es possible sense 




R ETF viatgers 
T e ~ s B a r c a l o n e  
TAV 
una xarxa ferroviaria que perm'eti donar sortida a les mercade- 
ries entre el port i Europa. Actualment ja s'esta construint una 
nova línia d'ample mixt (iberic i europeu) per a mercaderies des 
de Can Tunis fins a Castellbisbal, perb a curt termini caldrh resol- 
dre el tram entre Castellbisbal i Mollet per a enllaqar amb la nova 
en part construeixi linies noves. Per exemple, s'estan construint els línia d'ample internacional Barcelona - frontera. A mitja i a llarg 
túnels ferroviaris de San Gottardo (56,9 km) i de Lotschberg (34,6 termini cal pensar en noves superfícies logístiques lligades al 
km) a Su'issa, per a facilitar el pas entre Italia i Alemanya, i hi ha port perb lluny del mar i del delta, on ja no hi haura mes espai 
projectes molt avancats com la nova línia Lió -Tori. Aquestes noves per a créixer. La nova xarxa ferroviaria de mercaderies per I'in- 
línies s'estan projectant per a trafics mixtes de mercaderies a 100- terior de Catalunya, ben connectada al delta, pot ser la solució, 
160 km/h i viatgers a 200-250 km/h. ja que a I'entorn es podran generar espais logístics amb una 
El Plan de lnfraestructuras 2000-2007 del Ministeri de Foment del 
govern del PP no abordava en absolut aquests aspectes, ja que 
presentava dues característiques altament discutibles: era absolu- 
tament radial respecte de I'eix central de Madrid i no tenia cap 
estrategia pel que fa al transport de mercaderies ni per a I'ample 
de via. En canvi, el Plan Estrategico de lnfraestructuras de Trans- 
porte (PEIT) que fa poc que ha presentat el president del Govern 
actual aposta per una xarxa ferroviaria mes mallada i per una estrate- 
excel4ent accessibilitat. 
LA XARXA DE MERCADERIES A GPXALUNYA 
En aquest context ja ens podem plantejar quina ha de ser la 
xarxa ferroviaria per al transport de mercaderles a Catalunya. En 
primer lloc, hem de ser conscients que el sistema ferroviari de 
Catalunya ha de donar resposta a tres tipus de serveis molt dife- 
rents, i que cadascun d'aquests tendir& a requerir una xarxa espe- 
cialitzada: 
!J La xarxa de rodalies i suburbans, composta pels actuals serveis O Estructurar la xarxa de mercadenes en el context de la rnillora de 
de Rodalies Barcelona de Renfe i les Iínies d'FGC al Valles i al Baix les relacions ferroviaries entre la península lberica i Europa i en el de 
Llobregat. La xarxa de Rodalies de Barcelona té una logica de fun- la potenciació dels ports de Tarragona i Barcelona. 
cionament totalment diferent de la xarxa de serveis de viatgers en CJ Articular entre si les ciutats de la Catalunya interior Lleida - Igua- 
altes velocitats i de mercaderies, de manera que aquestes línies lada - Manresa - Vic - Cirona i arnb les de I'eix costaner Tarragona 
podran mantenir I'ample iberic, ja que constituiran una xarxa inde- - Barcelona - Girona. 
pendent, i, a més, una operació de canvi d'arnple seria trernenda- 
ment complexa a causa de la gran quantitat de trens que hi circu- 
len. El rnateix passa arnb les Iínies d'FGC. 
CI La xarxa d'alta velocitat actualment en construcció de Lleida - 
Tarragona - Barcelona - Girona - Franqa i la que encara s'ha 
de reivindicar de Tarragona - Valencia, arnb pre- 
dornini dels serveis de viatgers. 
17 La xarxa de mercaderies, que pot aprofitar 
plenament la resta de linies existents, mentre 
que les de rodalies i d'alta velocitat, nornés 
arnb lirnitacions. Observeu que el "vuit catala" forma part de la 
xarxa de rodalies i que, per tant, no es pot pensar a fer-lo servir per 
a rnercaderies a llarg terrnini, especialrnent en el tram entre Vila- 
franca i Sant Celo~i, on hi haura les rnaxirnes intensitats de serveis 
de rodalies. Aixb planteja la necessitat de construir un nou bypass 
ferroviari en tota la regió metropolitana i connectar-lo als ports de 
Tarragona i Barcelona. 
L'EIX TRANSVERSAL FERROVtAñl 
Proposern crear un nou eix ferroviari que respongui als ob~ectius 
seguents 
Les noves línies seran: 
O Eix Transversal: Lleida - Mollerussa - Tarrega - 
Cervera - Igualada - Manresa - Vic - Girona. 
O Igualada/Manresa - Castellbisbal, per connec- 
tar arnb la nova sortida del port de Barcelona 
seguint el Llobregat i arnb la Iínia d'alta velocitat, 
totes dues en construcció. 
Aquests nous traqats podran suportar serveis de 
mercaderies (100-1 20 km/h) i serveis de viatgers 
(1 60-250 krn/h), la qual cosa implica radis superiors a 1.300 m i 
pendents maxirns de 1' 1,50/0. 
Durant I'any 2004 i part del 2005 s'ha realitzat I'estudi d'alter- 
natives d'aquestes Iínies i, fins al final del 2006, es treballara en 
la redacció de I'avantprojecte i en la reserva urbanística del sol. 
Els estudis fets fins ara ens porten a previsions d'inversió de i'or- 
dre de 6.500 MEUR, ja que és un traqat cornplex arnb un 30% 
del total en viaducte o túnel. Certarnent, es tracta d'un projecte 
molt arnbiciós que nornés es pot plantejar arnb una visió a mitja 
i a llarg termini, pero tenint en compte que el període de madu- 
ració d'un projecte d'aquest abast, si es vol fer bé, és sempre 
llarg, cal, per tant, posar-s'hi rnolt abans que sigui una necessi- 
tat evident. 
